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cm Crashrelevantes Frontalaufprall - Praventivierungssystem der Besatzungen von rnotorisierten 
Zweiradfahrzeugen 

(vj Crashrelevantes Frontalaufprall-Praventivierungssy- 
n fur Fahrer/Beifahrer von einspurigen Kraftfahrzeu- 
<i«mj, bei welchem potentielle fahrbetrieblich initiierte Kol- 

• woncn mit anderen KFZ bzw, mit anderweitigen Objek- 
•••n mittels eines vollautomatisierten, elektronischen Si- 
(jMAlerfafS-, -auswert- und Steuermodus ein definiert ge- 
viirjertes vertikales Herauskatapultieren dieser Per- 
%on(en) aus der fahrbetrieblichen Sitzebene uber die be- 
/»H;lichen Kollisionsobjekte ballistisch einleiten, womit le- 
<i=uiich das betreffende Zweiradfahrzeug selbst definitiv 

• oi isionskontaktiert wurde. 

M.«»rt>ci bleiben Fahrer/Beifahrer in der Anfangsflugphase 
m.ih.'Is spezifischer Huftgurte mit den jeweils separaten 
^^hsitzeinheiten verbunden, werden hiernach jedoch au- 
•■mifjtisch davon abgeklinkt und landen hinter den Objek- 
•«n mit/auf dabei simultan pneumatisch mit definiertem 
t trtstizitatsmodul abgefederten Motorradstiefelsohlen. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft ein crashrelevantes Frontalaufprall 
-Praventivierungssystem fur Fahrer/Beifahrer von einspuri- 
gen Kraftfahrzeugen. 5 

Die Besatzungen von (motorisierten) Zweiradfahrzeugen 
haben bei potentiellen Kollisionen niit mehrspurigen KFz 
ieider den Nachteil, dass sie nicht gleichfalls in einer Karos- 
serie. mit diversen Knautschzonenbereichen integriert sind, 
welche ihnen inklusive potentieller aktiver/passiver Sicher- 10 
heitssysteme wie Air-bag; Gurlstraffer elc. weitestgehensten 
Schutz vor hierbei implizierten, diversen Korperverletzun- 
gen gewahren konnten. 

Bei derartigen Unfallen niitzt auch die ausgefeilteste Fall- 
technik nichts, da diese Personen hierbei mil ballistischer 15 
Energie linear gegen die beziiglichen Karosseriebereiche 
dieser kollidierten Fahrzeuge schleudern. 

Dcr Erfindung licgt dahcr die Aufgabc zugrundc, cine 
kraftradinterne Technologie zu kreieren, welche beim 
crashrelevanten Kollidieren mit diversen anderweiligen 20 
Kraftfahrzeugen/Objekten die Fahrer/Beifahrer spezifisch 
uber diese Kollisionsobjekte hinweg ballistisiert und dar- 
uber hinaus das nachfolgende Aufsetzen auf der Fahrbahn 
weitestgehenstpneumatisch irn FuBbereich abfedert. Gelost 
wird diese Aufgabe durch die Merkinale im Anspruch 1. 25 
Vorteilhafie Ausgestaltungen der Erfindung sind in den Un- 
tenanspruchen gekennzeichnet. 

Bei dem erfindungsgemaBen FrontalaufpraU-Praventivie- 
rungssystem wird bei potentiellen Kollisionen mit diversen 
anderen KFz, bzw. mit anderweiligen Kollisionsobjekten 30 
wie hoch installierlen Leitplanken, Begrenzungspfahle, 
Mauern etc., mittels eines vollautomatisierten, elektroni- 
schen Signalerfass, -auswert u. Steuermodus ein definiert 
gesicueries vertikales Herauskatapultieren dieser Person(en) 
aus der fahrbetrieblichen Sitzebene uber das jeweils bezug- 35 
lie he Kollisionsobjekt derart mechatronisch gestutzt, balli- 
stisch eingesteuert, sodass hierbei lediglich das betreffende 
Zweiradfahrzeug selbst mit diesem jeweiligen Objekt kolli- 
diert. 

Im Frontscheinwerferbereich sind diesbeziiglch entlang 40 
der Fahrzeuglangsachse winkelgradig divers einjustierte Ul- 
traschall -Distanzsensoren angeordnet, welche im Fahrbe- 
trieb permaneni das horizontale bis nahezu vertikale Front- 
feld des Kraf trades mit einer maximalen Messdistanz von 
1000 cm/394 in. zu den jeweils definierten Sensor - Off- 45 
nungswinkelbereichen nach potentiellen Objekt(frag- 
ment)en akustisch abtasten und hiernach alle derart erf ass- 
ten Distanzen zu diesen potentiellen Reflexionskorpern je- 
weils selektiv an die zentralisierte elektronische Steuerein- 
heit mitiels spezifischer, proportionaler Spannungsimpulse 50 
transmittieren, womit dieselbe Aufschluss uber die Maxi- 
malhohe und ruckwartige Kontur des jeweils genaherten 
Objektes - inklusive der jeweils sensorselektiven Distanz 
dazu, kontinuierlich erhalt. Ein chassisstatisch installierter 
elektronischer Neigungswinkelmesser ermittelt hierbei 55 
akriebisch genau die Fahrbahn-Inklinationswerte von poten- 
tiell fahrbetrieb lich passierten Geialle/Steigungsstreckenab- 
schnitten und transmittiert diese Winkelwerte dabei konti- 
nuierlich mittels spezifischer, proportionaler Spannungsim- 
pulse zur zenlralisierten eleklronischen Steuereinheit, wo 60 
sie dann als auf das definierte Ansteuern der exekutiven Ak- 
toren einflussnehmende Parameter in die diversen kennfeld- 
gestiitzten Rechenoperationen mit eingerechnet werden. 

Alle potentiellen, fahrbetrieblich-fahrzeuglangsaxialen 
Aufprallbcschlcunigungsmomcntc, welche - am Fahrzcug- 65 
bug angreifend - das Fahrzeug spezifisch verzogem, werden 
hierbei von einem hierfur spezifisch pradestinierten, piezo- 
elektrischen Beschleunigungssensor prazise erfasst, dessen 



frei schwingende seismische Masse bei frontalcrashrelevan- 
ter StoBbeschleunigung - im Tragheitsmoment - eine ver- 
haltnissgleiche Kraft auf den zugeordneten Quarzkristall 
ausubt^ welches daraufhin einen diesbezuglich proportiona- 
len Steuerspannungsimpuls einer spezifisch definierten Zen- 
erdiode (Z-Diode) zuleitet, deren Durchbruchspannungs- 
scheitelwert ab dem, einer reelen UnfaU-Aufprailbeschleu- 
nigung aquivalenten Steuerspannungsimpuls des vorge- 
schalteten Beschleunigungssensors definiert ist. 

Dieser derart gesteuerte frontalcrashrelevante Steuer- 
spannungsimpuls wird dann analog, d. h. spannungsaquiva- 
lent zur prasenten Aufprall-StoBbeschleunigung zur zentra- 
lisierten elektronischen Steuereinheit transmittiert, wo hier-* 
durch zum einen, eine reelle crash-Aufprallbeschleunigung 
und zum anderen deren seismische Intensivierung erfasst 
und als ein auf den Aussteuermodus der mechatronischen 
Aktoren dieses Systems einflussnehmendes Parameter 
kcnnfcldgcstiitzt ausgewcrtet wird. 

Die prasenten Fahrgeschwindigkeitswerte werden pra- 
zise; da sie auf den exekutiven Steuermodus ein imperatives 
Parameter statuieren; entweder von einer mechatronischen 
Tachorneterschnittstelle oder alternativ dazu, von einem in- 
duktiven Radnaben - Zahnflanken - Induktionsgebersensor 
der zentralisierten elektronischen Steuereinheit zugeleitet. 

Die fur diesen Modus steuerungstechnische relevante 
Faktizitat der sowohl auf die separate Hubsitzeinheit des 
Fahrers - als auch auf die des Beifahrers einwirkenden pra- 
zisen Gewichtskrafte werden von jeweils einer potentiome- 
trisch aussteuernden Sitzbelastungs - Sensoreinheit sensitiv 
erfasst und dabei jeweils selektiv der zentralisierten elektro- 
nischen Steuereinheit mittels hierzu proportionaler analoger 
Mess spannungsimpulse transmittiert werden. 

Im Fahrbetrieb sind hierbei Fahrer/Beifahrer zugfest nut 
jeweils durch einen spezifischen Hiiftgurt mittels jew. 
zweier parallel zur Fahrzeug-Langsachse rastschlossveran- 
kerbaren Sitzhalterungsgurte an der jeweils besetzten Hub- 
sitzeinheit zugfest arretiert. Diese spezifischen Fahrer/Bei- 
fahrer-Sitzarretierungen werden jedoch - bei crashbedingter 
Funktionsauslosung kurz nach Antritt des damit definiert je- 
weils eingesteuerten Objektiiberflugmodus dieser Per- 
sonen) - nuttel einer spezifischen Zeitschalt-Mechatronik - 
automatisch retour entrastet/abgeklinkt, sodass die jew. Per- 
son dann definitiv mit dem Hiiftgurt ailein — der Hubsitzein- 
heit entledigt - hinter dem "uberflogenen" Crashobjekt lan- 
det. 

Die separaten Hubsitzeinheiten des Fahrer/Beifahrers 
weisen an den Unterseiten der Sitzrahmen jeweils links - 
/rechtseitig spezifische Gurrunipuffer auf, welche dabei zu 
den konzentrisch, lotrecht darunter angeordneten Gummi- 
pufferendstiicken der Stickstoffgasgeneratoren-Hubkolben 
bemmessen/materialisiert sind, sodass sie den explosionsar- 
tig vertikalexpandierenden Hubbewe-gungen derselben das 
erforderliche Elastizitatsmodul verleihen. Die Unterseiten 
dieser Fahrer-ZBeifahrersitzrahmen weisen zudem noch spe- 
zifische Federspangenelernente auf, deren Rastspangen im 
normalen Fahrbetrieb in einem hierfur geeigneten Einrast- 
element des Chassis derart verankert sind, sodass eine riick- 
wertige Entrastung ledighch durch die Druckentspannung 
der vertikal angreifenden Stickstoffgasgeneratoren-Hubkol- 
ben in Funktion treten kann. 

Sowohl unterhalb der Fahrer-Hubsitzeinheit, als auch un- 
ter der Beifahrer-Hubsitzeinheit sind jeweils links/rechts je- 
weils fiinf Hubzylinder- Stickstoffgasgeneratoren an Chas- 
sis arretiert, wobei deren integrierte - elektronisch initiier- 
barc - Zundmcchanismcn von dcr zentralisierten elektroni- 
schen Steuereinheit - modusre levant - jeweils proportional 
zum beziiglichen Sitzbelastungsparameter, - der von diesen 
Personen zu "uberfliegenden" Objekthohen - u. -langen, - 
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sowie proportional zur negativen/positiven Fahrstrecken - 
Inklination simultan in 4er, - 6er, - oder (z. B. bei extremen 
Objekthohen -/langen) gar in jeweiligen lOer Gruppierun- 
gen funktionsausldserelevant. ziindimpulsiert werden, wobei 
die hiermit implizierten, vertikalen Beschleunigungsmo- 5 
mente dieser betreffehden Person (en) aus der fahrbetrieb li- 
chen Sitzebene diesbezuglich jeweils Equivalent antriebspo- 
tenziert werden. 

Zudem wird bei modusrelevanter FunktionsauslGsung si- 
multan zu den ziindimpulsierten 4er, - 6er oder gar lOer Fah- 10 
rer/Beifahrersitz-Hubzylinder-Stickstoffgasgeneratoren ein 
weiterer im Tankbereich installierter Stickstoffgasgenerator 
von der zentralisierten elektronischen Steuereinheit funkti- 
onsausldserelevant zundimpulsiert, welcher hierbei ein 
pneumatisches sog. Oberkorper -Prellkissen unterhalb des 15 
fahrbetrieblich bedingt nach vorn geneigten Fahrer-Ober- 
korpers ini Millisekundenbereich derart spezifisch volumi- 
nicrt, sodass hierbei in Abhangigkcit von den Paramctcrn 
der Fahrgeschwindigkeit, - der Fahrstrecken - Inklination, - 
der Hbhe/Lange des vom Fahrer u. ggf. auch vom Beifahrer 20 
zu "uberfliegenden" jeweiligen Objektes sowie dem Ge- 
wichtswert von Fahrer u. ggf. auch des an seinem Rucken 
angelehnten Beifahrers, dem Fahrer-Oberkorper ein diesbe- 
zuglich derart definierter, elastizitatsmodulierter Expansi- 
ons-Bugschub verliehen wird, sodass hiernach der Fahrer u. 25 
ggf. auch der fahrbetrieblich an dessen Rucken angelehnte — 
u. dadurch mitdiesem Luftkissen-Schubmodus indierekt im 
Oberkorperbereich zum Fahrer synchronisiert mit geprellte 
Beifahrer, im Oberkorperbereich einen zu den Hubsitzein- 
heiten kongruent definierten, pneumatischen Expansions- 30 
schub erhalten, welcher dabei die dorsale Achse der Fahrer/ 
Bei fahrer- Wirbelsale vor gefahrlichen ruckartigen Verkrum- 
mungen praventiviert. 

Hierbei wird das pulverisierte stickstoffgasgenerierbare, 
exponiene Oberkdrperprellkissen-Expansionsmedium im 35 
Fahrbetrieb kontinuierlich mittels eines hierfiir spezifisch 
konzipierten rnechatronisch gestiitzten Regelkreises in das 
bezugliche Gasgeneratorgehause des Prellkissens beful- 
lungsmengenreguliert, sodass zu jeder Zeit das fahrdyna- 
misch - fur diesen Modus - erforderliche Stickstoffgasvolu- 40 
men bei einem potentiellen crash definitiv in diesem Ober- 
korper — Prellkissen pneumatisch expandiert — nicht mehr u. 
nicht weniger Diesen rnechatronisch - gestiitzten Regelkreis 
definieren hierbei zwei - via der zentralisierten elektroni- 
schen Steuereinheit jeweils selektiv ansteuerbare, pneurnati- 45 
sche Pumpenmotoreinheiten mit einsteuerbarem Verdran- 
gungsvolumen sowie einem jeweils angeleiteten Entlee- 
rungsbehaitnis und einem jeweilig dazu zwischengeschalte- 
ten- sowie der zentralisierten elektronischen Steuereinheit 
zugeleiteten elektronischen Durchflussmessereinheit mit 50 
Differenzdruckverfahren . 

Diese Schaltkomponenten sind pauschal in einem diesbe- 
zuglich kombinatorischen Leitungssystem, welches dieses 
pulverisierte Medium in/aus derri exekutiven Prellkissen- 
Gasgeneratorgehause leitet integriert 55 

Dariiber hinaus werden simultan zu den die spezifisch de- 
finierte Objekt-Uberflugphase des Fahrer/Bei fahrer s ein- 
steuernden Exekutivelementen noch zwei weitere spezifisch 
konzipierte StickstofFgasgeneratoreinheiten von der zentra- 
lisierten elektronischen Steuereinheit funktionsausloserele- 60 
vant elektronisch ziindimpulsiert, welche hierbei - via spe- 
zifischer Druckleitungsschlauche diese Stickstoff-Expansi- 
onsgase in fur diesen Modus spezifisch konzipierte Sohlen - 
Vertikalexpansions-Gasdruckhohlraurne der Fahrer/Bei fah- 
rcr-Motorradsticfcl lcitcn, wodurch dicsc Motorradsticfcl- 65 
Sohlen hierdurch mit einem derartigen pneumatischen Ela- 
stizitatsmodul vertikal expandieren, sodass der damit nach 
dem Objekt - "Uberflug" auf der Fahrbahn mit den FuBen 




4 

aufsetzende Fahrer/Beifahrer sich dieselben sowie alle po- 
tentiellen Skelettteile dariiber nach Moglichkeit nicht ver- 
staucht oder ihnen hierdurch gar diverse Frakturen zugefiigt 
werden. 

Das Stickstoff-Expansionsmedium gelangt hierbei - via 
einer spezifischen riickschlagventilierten, horizontalen Be- 
fullungsschlauch-Kanalisierung im Stiefelabsatz - in den 
diesbezuglich zureichend druckbestandigen Sohlenexpansi- 
onshohlraum und wird danach - bei Befullungsabschluss - 
retour von dem jeweiligen Ruckschlagventil abgedichtet. 

Dariiber hinaus ist die jeweilige Befiillungsschlauchlange 
dahingehend definiert, sodass diese pneumatische Sohlen- 
hohlraumexpansion gesichert exekutiert werden kann, auch 
wenn sich in der Endphase dieses Modus der Fahrer/Beifah- 
rer schon in der "Anfangsflugphase" befindet. 

Hiernach reist dieser Befullungsschlauch jeweils selbstta- 
tig - via einer spezifisch konzipierten Abriss(Kugel)kupp- 
lung aus der ruckwertigen Sticfclsohlcn-Anschlusskanali- 
sierung heraus, ohne hierbei die Flugphase des Fahrers/Bei- 
fahrers durch ein potentielles Riickhaltemoment negauv zu 
beeintrachtigen. 

Die detaillierte Erlauterung uber Aufbau und Funktion 
der dargestellten Erfindung erfolgt im Anschluss anhand der 
diversen Zeichnungen. 

Es zeigt: 

Fig. 1 Schaltbild mit schaltungstechnischem Funktions- 
verlauf 

Fig. 2 diverse modusrelevante Funktionsanimationen die- 
ses Systems 

Fig. 3 stickstoffgasexpansionsrelevanter Sprenghubrno- 
dus einer Fahrer/Beifahrer-Hubsitzeinheit, sowie deren 
funktionsausloserelevanten Exekuuvelemente - von vorn 
gesehen - der Fahrer/Beifahrer-Huft.gurt-Sitzverankerungs- 
mechatronik im Blockschaltbild, sowie in den drei relevan- 
ten Funktionsphasen — modusrelevante, vertikale Sohlenex- 
pansion eines eines fur dieses System pradestinierten Mo- 
torradstiefels in drei Eskalationsphasen nebst der Darstel- 
lung des hierfiir spezifisch konzipierten Befullungs- 
schlauch-Abriss(kugel)mechanismus in der Seitenschnitt- 
perspektive Fig. 4 intemes/externes Schaltschema des fur 
dieses System als zentralisierte, elektronische Steuereinheit 
pradestinierten elektronischen Steuergerates, im Block- 
schaltbild. 

-Fig.l- 

In der Fig. 1 ist das Schaltbild dieses Systems mit schal- 
tungstechnischem Funktionsverlauf dargestellt, dessen ele- 
mentare sowie modusrelevante Erlauterung sich nun auf Ba- 
sis jeweilig elementar anstehender Bezugszeichen nume* 
risch-reihefolgend angliedert. 

(1/2) = kapazitiv spezifisch definierter Akkumulator rnit 
dem am positiven Pol nachgeschaltetem Ziindslartschalter, 
welcher bei Fahrtstellung die erforderlichen Betriebsstrome 
zur zentralisierten, elektronischen Steuereinheit (3), sowie 
zu den Schaltelementen: (4/5/13 u. 14 separat durchschaltet. 

(3) = zentralisierte, elektronische Steuereinheit, welche 
im Fahrbetrieb alle diversen, analogen Sensor — Eingangssi- 
gnale in einer spezifisch hierfiir konzipierten Signalaufbe- 
reitungsschaltung derart wandelt, sodass sie von zwei dis- 
kretnachgeschalteten Mikrocomputereinheiten weiterverar- 
beitet werden konnen. 

Dort werden dann unter Echtzeitbedingungen Rechen- 
operationen und Verkniipfungen nach vorgegebenen Algo- 
rithmcn durchgefuhrt und daraus dann die erforderlichen 
Steuersignale fiir die Stellglieder ermittelt. 

Das Programm lauft hierbei in verschiedenen Rechenra- 
stern, bzw, in einem zeitunkritischen Hintergrundprograrnm 
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ab. Dabei mtissen rund 45 Millionen Rechenoperationen pro 
Sekunde (mips = mega instruktions per second) durchge- 
fuhrt werden. 

Tm Sysfemspeicher sind die relevanten Funktionen und 
Daten abgespeichert. 5 

(4) = potentiometrisch austeuerrelevante Sitzbelastungs 
Sensoreinheit, welche die steuerungstechnisch-relevante 
I 'aktizitat der auf die separate Fahrer-Hubsitzeinheil einwir- 
kcnden prazisen Gewichtskrafte, welche zumeist zwischen 
60 u. 90 kg etabliert sind, sensitiv erfasst und hierbei konti- 10 
nuierlich derzentr., elektron. Steuereinheit (3) mitteis hierzu 
proportion aler Messspannungsimpulse zuleitet, sodass die- 
sol be zu jeder Zeiteinheit von diesem steuerungstechnisch 

s i g ni fi kan ten Parameter i nformiert ist. 

(5) = potentiometrisch aussteuerrelevante Sitzbelastungs- 15 
Sensoreinheit, welche die steuerungstechnisch-relevante 
Fakiizitat der auf diese separate Beifahrer- Hubsitzeinheit 
cinwirkenden genauen Gewichtskrafte, die hicr analog in 
der Rcgel zwischen 60-90 kg (sofern diese Person nicht mit 
l*»ieniiellen Belastungsgiitern mittel Rucksack etc. zusatz- 20 
lu ll heschwert ist) etabliert sind, sensitiv erfasst und hierbei 
eleich falls konti nuierlich der zentr. elektron. Steuereinheit 

1 3 > miuels hierzu proportinaler transrnittiert, sodass dieselbe 
/i, jeder Zeit auch von diesem steuerungstechnisch signifi- 
k.iiiicn Parameter inf on niert wird/bleibl. 25 

<6) = in den Kraftstoffbehalter gekapselt-integrierter, 
Sucks i offgasgenerator, welcher bei modusrelevanter Funk- 
nonsjuslosung von der zentralisierten, elektronischen Steu- 
crcinheil simultan zu den 4er-, 6er-, lOer Fahrer -/Beifahrer- 
Mi/-lIubzylinder-Slickstoffgasgeneratoreneinheiten ("16") 30 
lunkiionsausloserelevant ziindimpulsiert wird und hierbei 
cm sog. Oberkorper -Prellkissen pneumatisch unterhalb des 
lahrlx'trieblich bedingt, definiert nach vorn geneigten Fah- 
rer Oberkorper inerhalb einer milisekundaren Zeiteinheit 
\ * »n ca. 20-50 ms derari spezifisch voluminiert, sodass hier- 35 
K i in Abhangigkeit von den Parametern der Fahrgeschwin- 
diukeii der Fahrstrecken-Inkli nation -, der Hohe/Lange 
Jes voni Fahrer u. ggf. auch vom Beifahrer zu "iiberfliegen- 
den" jeweiligen Objektes sowie dem prazisen Gewichtswert 
des I 'ahrers u. ggf. auch des an dessen Rucken angelehnten 40 
licil'ahrers dem Fahrer-Oberkorper ein diesbeziiglich derart 
v(x.vjfisch elasLizitatsniodulierter Expansions-Prell-Bug- 
whuh erieilt wird, sodass hirnach der Fahrer u. ggf auch der 
i.thrhclrieblich vorab an seinem Rucken angelehnte - u. da- 
. lurch mit diesem pneumatisch eingesteuerten, spezifisch 45 
\cnikalisierten Prellkissen-Schubmodus indierekt/reaktiv 
i ni ( )berkorperbereich synchronisiert zum Fahrer mit verti- 
k.iKchubgeprellte Beifahrer, im Oberkorperbereich einen zu 
•ivii Hubsitzeinheiten kongruent definierten, vertikalen Ex- 
p..nsionsschub erhalten, welcher hierbei die dorsale Achsen 50 
.U r I ;ihrer/Beifahrer-Wirbelsaulen vor frakturell exponier- 
u- i. deformativen Verwindungen praventivert. Hierbei wird 
.L*n pulverisierte, sticksioffgasgenerierbare Expansionsme- 
. tm m fur dieses Oberkorper - Prellkissen im Fahrbetrieb 
k. -nt i nuierlich mitteis eines hierfiir spezifisch konzipierten, 55 
lujchaironisch gestutzten Regelkreises ("13/14") in das be- 
/» e lichc Gasgeneratorgehause dieses Prellkissens - welches 
hi.-r lediglich zusammengefaltet funktionslatent im Quer- 
xc tin ill dargestellt ist - befullungsmengenreguliert, sodass 
/i. jedcr potentiellen Zeiteinheit die fahrdynarnisch - fur 60 
ilusen Modus - prazise definierte Dosis des Stickstoffgas- 
\» 'lumens bei einem potentiellen crash definitiv in diesem 
< >r>crkorper - Prellkissen funktionsspezifisch pneumatisch 
cxpandiert. 

(7) = Radnabcndrchzahlscnsor, welcher im Fahrbetrieb 65 
permanent die hierfur pradestinierten Zahnfianken einer 
Kadnabe im induktivem Modus abtastet und diese sinusfor- 
iniiien Schrankensignale hierbei simultan der zentralisier- 



ten, elektronischen Steuereinheit zuleitet, welche hieraus die 
prasenten Fahrgeschwindigkeitwerte ableitet und definitiv 
in die kennfeldgestiitzten Rechenprogramme mit einrechnet. 

Bei vorhandenem elektronischen Tachometermodus, 
konnte hierzu auch eine pradestinierte Tachometerschnitt- 
stelle abgegriffen werden. 

(8) = chassisstatisch, installierter elektronischer Nei- 
gungswinkelmesser, welcher kontinuierlich im Fahrbetrieb 
die Fahrbahn-Inklinauonswerte parallel zur Fahrzeuglangs- 
achse akriebisch genau ermittelt und diese prazisen Winkel- 
werte mitteis definierter, proportionaler Messspannungsim- 
pulse hierbei simultan zur zentralisierten elektronischen 
Steuereinheit transmittiert, welche dieselben definitiv in" 
kennfeldgestiitzten, modusrelefanten Rechenprogramme 
mit einrechnet. 

(9) = piezoelektronischer, Beschleunigungssensor wel- 
cher kontinuierlich im Fahrbetrieb alle Potentiellen fahr- 
zcuglangsaxialcn crash - Aufprallbcschlcunigungsmo- 
mente, welche am Fahrzeugbug angreifend das Kraftrad 
spezifisch verzogern akriebisch genau erfasst, indent dessen 
frei schwingbare seismische Masse - die hier mit "S" ge- 
kennzeichnet ist - bei frontalcrashrelevanter Aufprall-StoB- 
beschleunigung im Tragheitsmoment - analog der WeiB- 
pfeil-Markierung auf den linear zugestehendenen, spezifi- 
schen Quarzkristall eine verhaltnisgleiche Kraft ausiibt, 
welcher dabei simultan einen diesbeziiglich proportional en 
Messspannungsimpuls der daraufhin spezifisch geeichten, 
nachgeschalteten Z-Diode (Zenerdiode) "10" zuleitet. 

(10) = spezifisch elektronisch auf "9" abgeglichene Span- 
nungsbegrenzer-Zenner-Diode, deren pradestinierter Durch- 
bruchspannugsscheitelwert ab dem, einer reellen Unfall- 
Aufprallbeschleunigung aquivalenten Steuerspannungsim- 
puls des vorgeschalteten StoBbeschleunigungs sensor gege- 
ben ist. 

In diesem Falle wird dieser frontalcrashrelevante Steuer- 
spannungsimpuls dann analog, d. h. spannugsaquivalent zur 
prasenten Aufprall-StoBbeschleunigung zur zentralisierten, 
elektronischen Steuereinheit "3" transmittiert, wo hierdurch 
zum einen eine reelle Frontalcrash- Aufprall-StoBbeschleu- 
nigung und zum anderen deren prazise seismische Intensi- 
vierung erfasst und definitiv in die kennfeldgestiitzten Re- 
chenprogramme-Modus - funktionsausloselevant - mit ein- 
gerechnet werden. 

(11) = spezifisch konzipierte Stickstoffgasgeneratorein- 
heit, welche von der zentralisierten, elektronischen Steuer- 
einheit "3" simultan zu den die spezifisch definierte Objekt- 
"Oberflugphase" des Fahrer/Beifahrers einsteuernden, exe- 
kutiven Stickstoffgasgeneratoreinheiten "16/6" elektronisch 
ziindimpulsiert wird, wobei dieselbe - via spezifischer 
Druckleitungsschlauche - diese binnen ein millisekundaren 
Zeiteinheit von zu den StickstofYgasgeneratoreinheiten 
"16/6" kongruent abgeglichenen 20-50 ms expandierenden 
Stickstoffschubgase in die fur diesen Modus spezifisch kon- 
zipierte Sohlen-Vertikalexpansions-Gasdruckhohlraume - 
analog Fig, 3 - der linkseitigen Fahrer/Beifahrer-Motorrad- 
stiefel einleitet. Die hierdurch mit einem definierten Elasti- 
zitatsmodul pneumatisch vertikal expandierten Motorrad- 
stiefel-Sohlen gewahren nach exekutiertem Objekt-"Uber- 
flugmodus" dem mit den FuBen wieder aufsetzenden Fahrer/ 
Beifahrer dass dieser sich dieselben, sowie alle potentiellen 
Skelettteile daruber nach Moglichkeit nicht verstaucht oder 
ihnen hierdurch gar diverse Frakturen zufiigt werden. 

(12) = spezifisch konzipierte Sticksloffgasgeneratorein- 
heit der zu "11" analogisierten Vertikal-Expansionshohl- 
raumc der rcchtsscitgc Fahrcr/Bcifahrcr-Motorradsticfcl, 
deren Stickstoffgas-Druckleitschlauche hier gleichfalls mit- 
teis einer pfeilgeendeten flexibilisierten Druckleitungsver- 
zweigung gekennzeichnet sind. 
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(13) = spezifisch mechatronisch gestiitzter Regelkreis, 
dessen Elemente sich aus einer - gernaB der kombinatorisch 
dargestellten Schaltsymbolik - von der zentralisierten, elek- 
tronischen Steuereinheit "3" selektiv ansteuerharen pneuma- 
tischen Pumpenmotoreinheit (funktionspradesuniert fur pul- 5 
verisierte Stoffe - z. B. in Form einer hierfur geeigneten Pe- 
ripheralpumpe) mit einsteuerbaren Verdrangungsvolumen 
sowie einem jeweils - analog der dargestellten Stromungs- 
kanalisalion - angeleiteten spezifisch hohlraumvoluminier- 
ten angeleiteten Entleerungsbehatnis, sowie einem dazu 10 
zwischengeschalteten u. analog - gemafi dieses Schaltpla- 
nes der zentralisierten, elektronischen Steuereinheit analog 
bipolar zugeleiteten, elektronischen Durchflussmesserein- 
heit mit Differenzdruckverfahren stigmatisieren. 

Diese Schaltelemente regeln kombinatorisch - via defi- 15 
nierter, ansteuerrelevanter Steuerspannungsimpulse das be- 
zuglich aller bereits vorgenannten fahrdynamisch-, crashre- 
lcvantcn stcucrungstcchnischcn . Bczugsparamctcrn wic 
Fahrgeschwindigkeit; AufprallstoBbeschleunigung; positi- 
ve/negative Fahrstrecken-Inklinationswinkelwerte Fahrer- 20 
/Beifahrersitzbelastungswerte, das zuvor via "14 u in den 
Stickstoffgasgenerator eingeleitete pul verisierte, exponierte 
Stickstoffgasmedium aus demselben re tour heraus und leitet 
es unter kontinuierlicher, kanalisierter Durchflussmengener- 
fassung - via der bezuglich - stromungssensilivierten, elek- 25 
tronischen Durchflussmesseinheit in das angeleitete Entlee- 
rungsbehaltnis zuriick. 

(14) = spezifisch, mechatronisch gestiitzter Regelkreis, 
dessen Schaltelemente zu "13" analog konzipiert, kombina- 
torisch - via definierter, ansteuerungsrelevanter Steuerspan- 30 
nungsimpulse der zentralisierten, elektronischen Steuerein- 
heit, das bezughch aller modusrelevanten fahr-, crashdyna- 
mischen, steuerungstechnisch-relevanten Parametern - wie 
analog in "13" angefuhrt das zuvor via "13" potentiell 
fahrdynamisch — situativ zuviel aus dem Sticks toffgasgene- *1S 
rator "6" abgeleitete pulverisierte, exponierte Stickstoffg as- 
medium in denselben retour unter kontinuierlicher, kanali- 
sierter Durchflussmengenerfassung - via der bezuglich - 
stromungssensitivierten, elektronischen Durchflussmessein- 
heit zuriickfordert, indem es die diesbezugl. spez. def. Volu- 40 
menmenge aus dem ruckwertigen angeleiteten Vorratsbe- 
haltnis - wie hier dargestellt — in das beziigliche Leitungssy- 
stem zu "6" stomungsaktiviert. 

(15) = parallel zur Fahrzeug-Langsachse winkelgradig di- 
vers einjustierte Ultraschall-Abstandsensoren, welche im 45 
Fahrbetrieb permanent - analog der Darstellung - das hori- 
zontale bis nahezu vertikale Frontfeld des Kraftrades mit ei- 
ner maxim alen Messdistanz von 1000 cm/394 in. - zu den 
definierten Sensor-Offnungswinkelbereichen nach poten- 
tiellen Reflexion skorpern wie z. B. Front-, heckpartie-Kon- 50 
turen frontaler KFz, bzw. nach anderweiligen Objekt(frag- 
menten) akustisch - sensitiv abtasten und hiernach alle der- 
art erfassten bezuglichen Distanzwerte zu diesen Reflexi- 
onsobjeklen jeweils selktiv an die zentralisierte, elektroni- 
sche Steuereinheit M 3" mittels spezifisch - proportion aler 55 
Messspanungsimpulse transmittieren, womit derseiben die 
akriebisch genauen Daten iiber die Maximalhohe - sowie 
ruckweruge Kontur des jeweils genaherten Objektes - in- 
klusive der jeweilig konturell-sensorselektiven Distanz 
dazu, kontinuierlich erhalt. 60 

Die Anzahl dieser Abstandsensoren kann dabei entspre- 
chend ihrer definierten Offnungswinkelbereiche variieren, 
wichtig dabei jedoch ist, dass von ihnen dieser definierte 
Frontfeldbereich winkelgraduell - kontinuierlich sensitiv 
abgctastct wird, damit potentiell abstchendc Objcktfrag- 65 
mente wie z. B. mit roter Fahne/Warnblinkleuchte markierte 
Guterlasten (Stangen/Bretter etc.) eines vorrausfahrenden 
mehrspurigen KFz in diesem Modus mit erfasst werden. 



Diese Ultraschall-Abstandsensoren weisen diesbeziigUch 
analoge Ausgange auf und liefem dalier der zentralisierten, 
elektronischen Steuereinheit jeweils ein Signal, welches 
proportional zu den relevanten Objektfragmenten) ist. 

Diese sensoselektiven Distanzerfassungssignale bilden 
dann pauschal die spezifische Kontur des jeweils genalierten 
KFz/Objektes kennfeldgestutzt in der zentralisierten, elek- 
tronischen Steuereinheit ab nach welcher dann dieselbe un- 
ter rechnerischem Einbezug aller fahrdynamischen Begleit- 
parameter und den Fahrer/Beifahrer-Gewichtswerten die 
Anzahl der diesbeziiglich elektronisch zu zundimpulsieren- 
den, jeweiligen Hubkolben - Stickstoifgasgeneratoreinhei- 
ten "16" errechnet, damit definitiv der Fahrer/Beifahrer die- 
ses kollidierte Fahrzeug/Objekt in der zum Aufprallmo- 
ment, sowie zur Hohe/Langeetc. dieses Objektes relativier- 
ten Balin ballistisch uberfliegen. 

Hierbei ist die definierte Zeiteinheit der Messswerterfas- 
sung-Auswcrtung u. definitiver Funktionsauslosung im mil- 
lisekundaren Spektrum etabliert, damit es dabei zu keinerlei 
Begleitkollisionen zwischen dem jeweiligen Kollisionsob- 
jekt und der betreffenden Zweiradbesatzung kommen kann. 

(16) = vertikal unter den separaten Fahrer-, Beifahrer- 
Hubsitzeinheiten zu beiden Seiten arretierte/einjusiierte 
Hubkolben-Stickstoffgeneratoreinheiten, welche nach elek- 
Ironischer Zundimpulsierung von der zentralisierten, elek- 
tronischen Steuereinheit "3" in jeweiligen 4er - also die vier 
aiiBersten Genera toreinhei ten — , in jeweiligen 6er — also die 
jeweils vier auBersten und die links-, rechtsseitig- mittleren 
Gasgeneratoreinheiten (hier sind lediglich die linksseitigen 
Stickstoff-Gasgeneratoren dargesellt) und in jeweiligen 
lOer-Gruppierungen die jeweils bezugbche Fahrer-, Beifah- 
rer-Hubsitzeinheit entsprechend proportional potenziert ver- 
tikal schubkinematisieren, was, wie schon mehrfach erlau- 
tert simultan zum analogen proportionalen, pneumatischen 
Stickstoffgas-Befullungsmodus des Oberkorper-Prellkis- 
sens "6" eingesteuert wird. 

Bei der Gasexpansion in den jeweiligen Gasgeneratoren 
werden; da dieselben als Zylinder ausgebildet sind (siehe 
auch die beiden rechtseitigen Zeichenf elder in Fig. 3); je- 
weils intern uber dem definierten, sowie von Generatorzy- 
linder zu Generatorzylinder nicht differenzierenden expo- 
nierten StickstorFgasgenerier-Medium gasdicht-, vertikal- 
verschubrelevant angeordnete, sog. Sattel-Hubkolben inner- 
halb eines hierfur spezifisch definierten, millisekundaren 
Zeiteinheit vertikal bis zu den zylinderinternen, elastomeren 
jew. Endanschlagen kinematisiert. 

Hierbei werden die spezifisch elastomer auf deren StoB- 
puffer-Endstucken aufgesetzten Separatsitzsattel und natur- 
lich auch der/die bezugliche(n) Kradfahrer naturlich parallel 
- abgesehen von hierbei divers eskalierenden kontaktiven 
Massentragheitsmomenten — reaktiv mitbeschleunigt. 

Ist hierbei die sog. Beifahrer-Hubsitzeinheit nicht besetzt; 
was via M 5" der zenu-alisierten, elektronischen Steuereinheit 
"3" transmittiert. wird; werden die bezuglich darunter ange- 
ordneten Stickstoff-Gasgenerator-Hubzylindereinheiten bei 
crashrelevanter FunktionsauslGsung nicht mit elektronisch 
ziindimpulsiert. 

-Fig.2- 

In der Fig. 2 sind diverse modusrelevante Funktionsani- 
mationen dieses Systems von "A-D" dargestellt, welche nun 
auf die Bezugszeichen der elementaren/modusrelevanten 
Erlauterung der Fig. 1 basierend, divers-crashsituativ be- 
schricben werden. 

Crashrelevante Funktionsanimation "A": Der Motorrad- 
fahrer kollidiert hier mit einem Fahrbahn-Begrenzungs- 
pfahl. Jedoch werden hier die funktionsauslbserelevanten, 
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exekutiven Schalielemente "16 u. 6" von "3" nicht ziindim- 
pulsiert, bkiben also funktionslatent. 

Hierfur giebt es zwei Griinde: 
Da dieses Kollisionsobjekt aus dunnwandigem KunststofT 
materialisiert ist und somit nach dem physikalischem Fak- 5 
turn: "Wo ein Korper ist kann kein anderer sein!"; hier na- 
hezu die gesammte StoBbeschleunigungsenergie deformativ 
absorbiert, reicht die kraftradinterne StoBbeschleunigungs- 
energie - via "9" sensiti v erfasst - hierbei nicht aus um dabei 
den auf eine reale Unfall-StoBbeschleunigung abgegliche- to 
nen Durchbruchspannungsscheitelwert (piezoelektrisch) zu 
erzeugen, womit "3" von diesem Geschehenis gar keine 
"Kund" bekommt. 

Andererseits selbst wenn diese Kollisionsenergie z. B. bei 
einem derartigen, lithurgisch mated alisierten Objekt diesen 15 
elektronisch gesteuerten Signalfluss zu "3" implizieren 
wurde, so erhielte doch hierbei lediglich der unterste - hori- 
zontal distanzmcssrclcvantcUltraschallscnsor "15" - analog 
der Darstellung - ein davon reflektierendes akustisches Si- 
gnal retour. Da also demnach in dem daruberliegenden 20 
Spektrum des Frontfeldes hierbei auf 1000 cm/394 in. keine 
weiteren Objekt(fragmente) sensiti v erfasst werden kdnnen, 
steuerte "3" auch in diesem Falle keine eleklronischen 
Zundimpulse in der erforderlichen Anzahl zu "16" u. zeit- 
gleich zu "6; 11 u. 12" aus, da es aufgrund dieser geringen 25 
Objekthohe steuerungstechnisch unsinnig ware den hierbei 
ohnehin schon iiber dieses potentielle Objekt in Fahrzeug- 
langachse sturzkinematisierenden Fahrer noch zusatzlich 
vertikal-ballistisch zu akzelerieren. Diese steuerungstechni- 
sche Funktionslatentisierung wird von "3" mittels intemen 30 
Abgriff der spezifischen Kennfelder vom eleklronischen 
Steuergerat "3" binnen einer spezifisch mikrosekundar defi- 
nierten Zeiteinheit logarithmisch entschieden. 

Crashrelevante Funktionsanimauon "B" Der Motorrad- 
fahrer kollidiert hier bei einer Fahrgeschwindigkeit von 35 
75 km/h/47 m.ph mit einem ihm mit einer Fahrgeschwin- 
digkeit von 95 km/h/59 m.ph entgegenkommenden PKW. 

Die daraus resultierende Aufprallbeschleunigung betragt 
47 m/s/52 yd/sec. - ist also relaUv hoch. 

Diese beziigliche StoBbeschleunigungsenergie wird in 40 
der Signalflusskette "9-10" in einen dazu proportionalen 
Messspannungsimpuls gewandelt und definitiv zu "3" trans- 
rnittiert. 

Diese zentralisierte, elektronische Steuereinheit errechnet 
unter Einbezug des - via "4" - erfassten/zugeleiteten Fahrer- 45 
gewicht -Parameters die diesbezugliche Anzahl/Gruppie- 
rung derelektronisch zu ziindenden Sitzhub-Stickstoffgas- 
generatoreinheiten "16" welche hier mit sechs hypothetisiert 
wird, — also in jeweiligen links-, rechtsseitigen 3er Gruppie- 
rungen - analog des 2. v. o. ges. quadratisch gerahmten Aus- 50 
steuerungssymbols mit der Bez.: "16 (v)" in Fig. 4 - unler 
der Fahrer-Hubsitzeinheit. 

Da der der Motorradfahrer auf einer inklinationslosen 
Fahrstrecke fuhr, bevor er derart kollidierte und sich auch 
kein von "6" indirekt - parallel zu Modus "16" - vertikal mit 55 
zu kinemausierender Soziuspassagier auf der spez. Beifah- 
rer-Hubsitzeinheit befand, bzw. "5" belastete und der Ge- 
wichtswert des Fahrers via "4" als durchschnittlich ermittelt 
wurde, steuerte "3" vorab via "13/14" lediglich .50% des pul- 
verisiert - exponierten Stickstoffgasmediums in "6" ein, 60 
welche nun simultan zu "16" derart den Fahrer ballislisch 
akzelerieren, sodass derselbe in einer dadurch implizierten 
Hugbahn iiber dieses Kollisionsfahrzeug kinmatisiert wird, 
welche dazu pradestiniert ist, demselben mit ausreichender 
vcrtikalcr Distanz zu dcsscn Fahrzcugbcdachung hinlcr das- 65 
selbe zu ballistisieren. "Fliegt" er dabei potentiell auf ein 
nachfolgendes Farzeug zu, so konnte dieses; sofern es von 
einem reaktionsschnellen Fahrer gelenkt wird u. dieses im 



ausreichendem Sicherheiiabstand hinter dem Kollisions- 
PKW bewegt wurde; ggf. diesem sowohl noch in der Flug -, 
als auch vielleicht schon in der eskalauven Abrollphase be- 
findlichen Fahrer ausweichen, womit er jedenfalls noch eine 
hohere Uberlebungschance hat als wenn er direkl an das 
Kollisionsfahrzeug prallt. 

Ware er auf dieses Fahrzeug bei gleicher Fahrgeschwin- 
digkeit nur aufgefahren; was bei Stillstand desselben "nur" 
einer Aufprallgeschwindigkeit von 21 m/s/19 yd/sec. ent-_ 
spreche; hatte "3" wegen der relativ - via "15" sensiti v er- 
fassten — niedrigen Hone dieses kollisionsrelevanten PKW 
lediglich - analog des 3. v. o. ges. quadratisch gerahmten, 
steuergeratrelevanten Aussteuerungssymbols mit der Be-* 
zeichnung: "16 (v) in Fig. 4 - links u. rechts unter der beziig- 
lichen Fahrer-Hubsitzeinheit 2er Gruppierungen von den 1.0 
diesen zehn fur diesen Modus zur Disposition stehenden 
Sitzhub-Stickstoffgasgeneratoreinheiten funktionsauslose- 
rclcvant zundimpulsicrt, da aufgrund dicscr wcscntlich gc- 
ringeren Aufprallgeschwindigkeit dem Fahrer- Korper keine 
so derart vertikaiisierte Anfangsflugbahn erteilt werden 
braucht und wiederum auch sichergestellt werden muss, 
dass derselbe auch wirklich hinter diesem jeweiligen Fahr- 
zeug landet - und nicht; resultierend aus einer zu steilen An- 
fangsflugphase - bei dieser relativ geringen Fahr- Aufprall- 
geschwindigkeit- potentiell auf dem Dach/Heckklappe des- 
selben. 

Crashrelevante Funktionsanirnation "C" Der Motorrad- 
fahrer fahrt bei einer Fahrgeschwindigkeit von 90 km/ 
h/56 rn.p.h. und einer negativen Fahrstrecken-Inklination 
von 35° infolge potentieller Unachtsamkeit auf einem gehal- 
tenem Kleintransporter mit Kastenaufbau auf. 

Die daraus resultierende Aufprallbeschleunigung betragt 
25 m/s/27 yd/sec. - also im potentiellem Medium. 

Diese beziigliche StoBbeschleunigungsenergie wird in 
der Signalflusskette "9-10" in einen hierzu proportionalen 
Messspannungsimpuls gewandelt und wiederum definiuv 
zu "3" transmittiert. Dieses elektronische Steuergerat er- 
rechnet nun wiederum unter rechnerischen Einbezug des 
Fahrersitzbelastungsparameters die relevante Anzahl/Grup- 
pierung der elektronisch zu ziindimpulsierenden Sitzhub- 
Stickstoffgasgeneratoreinheiten "16", welche hier dezidiert 
das voile Potential — also zehn — erfordert, also in jeweiligen 
links-, rechtseitigen 5er Gruppierungen - analog des 1. v. o. 
ges. quadratisch gerahmten Aussteuerungssymbols mit der 
Bez.: "16 (v)" in Fig. 4 - unter beziiglichen Fahrer-Hubsitz- 
einheit. 

Dies ist erforderlich, da der Fahrer auf dieser - via "8" 
sensitiv erfassten starken Gefallestrecke mit einem Objekt 
kollidierte, welches bei unmittelbar vor dem Aufprall selbst 
den obersten, bzw. nahezu lotrecht winkelgradig einjustier- 
ten Ultraschall-Abstandsensor noch ein reflektives Echo der 
gesendeten Schallwellen erhallt- und sich daher ein dezi- 
diert definierter steiler Winkel der primaren Phase der Fah- 
rer-Objektuberflugbahn notwendig macht. 

Diese extreme Gefallestrecken-Inkiination implizierte si- 
multan mit dem gegebenen, relativ hohem Fahrgeschwin- 
digkeitspararneter, dass "3" vorab - via 13/14 - kennfeldge- 
stiitzt die hundertprozentige Befullung des Suckstbffgasge- 
nerators von "6" mit dem relevanten, pulverisierten Stick- 
stoffgasmedium einsteuert, da hierbei die prasenten Gravita- 
tionseinfiusse auch schon bei relativ niedrigen Kollisionsob- 
jekten eine voll dimensionierte vorderseitge, pneumatische 
Oberkorperprellung (auf welchem daher mehr Gewichts- 
krafte einwirken) erforderlich machen. 

GcmaB dieses pauschal - via "3" - zcntralisicrt cingestcu- 
erten, diversen Elementarfunktionsanimationen, "iiber- 
fliegt" nun dieser aufgefahrene - jedoch nicht aufgeprallte 
Motorradfahrer dieses relativ hohe und ruckwertig rel. steil- 



BNSDOCID: <DE 19821 134A1_I_> 




DE 198 21 

11 

wandig strukturierte Fahrzeug/Kollisionsobjekt und landet 
, danach mil diesbeziiglich dezimierterer Aufprallenergie auf 
der Fahrbahn, wo er die noch prasente kinetische Energie ei- 
nerseits miriels der - via "11/12" bei diesem Modus simultan 
pneumatisch enorm aufgepolsterten Motorradstiefel(sohlen) 
und sekundar im geiibten Abrollmodus kollisionsdezimier- 
ter eskalativ abbaut. 

Crashrelevante Funktionsanimation "D" Der Motorrad- 
fahrer und sein Beifahrer fahren bei einer Fahrgeschwindig- 
keit von 120 km/h/75 m.p.h. und einer positiven Fahrstrek- 
ken-Inklination von 15° wiederum infolge potenlieller Un- 
achtsamkeit auf einen mit 60 km/h/37 rn.p.h. vorausfahren- 
den Pritschen-Kleintransporter auf. 

Die aus diesem Effekt resukierende Aufprallbeschleuni- 
gung betragt 16,7 m/s/18 yd/sec. - ist also relativ niedrig. 

Die beziigl. StoBbeschleunigungsenergie wird in der Si- 
gn alflusskette "9-10" wiederum in einen hierzu proportio- 
nalcn Mcssspannungsimpuls mctamorphosicrt und dcfiniliv 
zum zentralen elektronischen Steuerorgan transmittiert. 

Dieses elektronische Steuergerat errechnet nun unter 
rechnerischem Einbezug der separatem Fahrer-, Beifahrer- 
sitzbelastungsparameter die relevante Anzahl/Gruppierung 
der elektronisch jeweils zu ziindirnpulsierenden Fahrer-, 
Beifahrer- Sitzhub-Stickstoffgasgeneratoreinhei ten "16", 
welche audi hier das voile PoLenlial - also jeweils zehn - er- 
fordert, also in jeweiligen links-, rechtsseitigen 5er Gruppie- 
rungen - analog der 1. u. 4. v. o. ges. quadratisch gerahmten 
- steuergeratrelevanten - Aussteuerungsschaltsymbols mit 
den jew. Bezeichnungen: "16 (v)'7"16 (h)*' in Fig. 4 unter 
den Fahrer-, Beifahrer-Hubsitzeinheiten. 

Dieser vollends potenzierte Fahrer-, Beifahrerhubsitz-Ka- 
tapuluereffekt macht sich dieserhalb notwendig, da diese 
Personen hierbei nicht vor den noch im Fahrbetrieb beweg- 
ten Transporter sondem hinter ihm auf der Fahrbahn lan- 
den mussen, da sie andernfalls von dernselben iiberrollt wer- 
den konnten ! 

Dieser vollige Zundimpulsierung allerjew. zehn Sitzhub- 
S ticks toffgeneratoreinhei ten inklusive der 100 prozentigen 
Prellkissen-Stickstoff-Expansionsabpolsterung erfolgt iiber- 
dies bei jedem - via des untersten, waagerecht einjustierten 
Ultraschallabstandsensors - erniittelten fahrbetrieblich in 
der gleichen Richtung kinematisierten Frontf ahrzeug. 

Der Fahrbetrieb dieser Fahrzeuge wird hierbei durch die 
Laufzeit der von diesem Sensor ausgesandten und retour 
wieder empfangenen akustischen Signale kennfeldgestutzt 
von der zentralisierten, elektronischen Steuereinheit ermit- 
telt, da diese Signale von einem statischen Objekt, bzw. von 
einem sich - analog Animation "B"- Nahemden in einer je- 
weils definiert kiirzeren Zeiteinheit - von Sendeimpuls zu 
Sendeimpuls retour empfangen werden. 

Die exakte riickwertige Fahrzeug-, Objekthohe, welche 
hierbei vom den dem waagerecht einjustierten Sensor sich 
nach oben anschlieBenden Sensor sogar noch von dessen 
Fiihrerhaus erfasst wird und der potentielle, prazise Fahr- 
strecken-Inkli nations wert etablieren also in diesem Falle 
keine steuerungstechnisch maBgebenden Einflussparameter 
Sobald sich dieses fahrbetriebliche Faktum eines in den po- 
tentiellen Messdistanzbereich von 1000 cm/394 in. voraus- 
fahrenden Fahrzeuges via "15" erfassen und via "3" (im Mi- 
krosekundenbereich) errechnen lasst, wird steuerungstech- 
nisch - praventiv — via "3" kennfeldgestutzt durch dasselbe 
elektron. Steuergerat demnach uber "13/14" die hundertpro- 
zentige Befullung des Stickstoffgasgenerators von "6" mit 
dem relevanten, pulverisierten Suckstofifgasmedium einge- 
stcucrt. 

Bei crashrelevanter Funktionsauslosung wird dadurch der 
Beifahrer von der Ruckenpartie des von "6" mit dem groBt- 
moglichstem pneurnatischen Druckparameter am frontalen 




12 

Oberkorperbereich geprellte Fahrers reaktiv mit mitgeprellt 
und beide Hubsitzeinheiten - an welchen diese beiden Per- 
sonen zudem fahrbetrieblich permanent, sowie — analog Fig. 
3 - noch in den beiden ersten "Flugphasen" mittels eines 
5" spezifisch dafiir pradestinierten Huftgurtes jeweils angegur- 
tet sind, werden analog dazu mit groBtmoglichster Energie 
vertikal kinematisiert. 

Da durch diesen Aufprall - via dieses spezitischen, pneu- 
rnatischen Prellkissenmodus ohnehin die Geschwindigkeits- 
10 differenz zwischen diesem hypothetischem Kleintransporter 
und der Motorradbesatzung schon dezidiert dezimiert wurde 
und zwischen dieser sehr steilen "Start-, Landeflugbahn" 
beider Personen aufgrund der jeweils aufierst potenzierten, 
primaren Akzelerationswerte, eine verhaltnismaBig groBe 
15 Zeiteinheit verging hat sich dieses Fahrzeug - auch wenn es 
diesem Effekt zu folge scharf abgebremst wurde, zwischen- 
zeitlich weit genug von den pradestinierten fahrbahnrele- 
vantcn "Landcplatzcn" bcidcr Personen distanzicrt. 

Dort konnen nun Beide die noch prasentierende kineti- 
20 sche Energie primar mittels der via "11/12" - analog Fig. 3 - 
bei diesem Modus impliziert spezifisch, pneumatisch aufge- 
polsterten Motorradstiefel(sohlen) und sekundar im geiibten 
Abrollmodus eskalativ abbauen. 

25 , - Fig. 3 - 

In der Fig. 3 sind der stickstoffgasexpansionsrelevante 
Sprenghubmodus einer Fahrer/Bei fahrer- Hubsitzeinheit, so- 
wie deren funktionsausloserelevanlen Exekutivelemente - 
30 von vorn gesehen; die Fahrer/Beifahrer-Huftgurt-Sitzveran- 
kerungsmechatronik im Blockschaltbild, sowie in den drei 
relevanten Funktionsphasen; die modusrelevante, vertikale 
Sohlenexpansion eines fur dieses System pradestinierten 
Motorradstiefels in den drei Eskalationsphasen nebst der 
35 Darstellung des hierfur spezifisch konzipierten Befullung s- 
schlauch-Abriss(kugel)mechanismus in der Seitenschnitt- 
perspektive dargestellt, deren Erlauterung sich nun mit dem 
sticks toffgasexpansionsrelevanten Sprenghubmodus einer 
Fahrer/Beifahrer-Hubsitzeinheit - bezuglich des oberen 
40 rechten Zeichenfeldes - beginnend, hier aiigliedert. 

Oberes rechtes Zeichenfeld: Hier ist die funktionsauslose- 
relevante Sprenghubphase einer dieser spezifischen Fahrer/ 
Beifahrer-Hubsitzeinheiten von vorn gesehen dargestellt. 
Die mit ihren externen Gummipufferendstucken zuvor an 
45 den konformen, in zehnfacher Anzahl symetrisch-vertikal 
daruber, jeweils latent kontaktierten Gummipuffern des 
Sitzrahmens anliegenden Hubkolben der zehn jeweiligen 
Stickstoffgasgeneratoreinheiten wurden durch Zundimpul- 
sierung - in 4er-, 6er bzw. lOer Grupierungen - derselben 
50 mit definierter intemer pneumatisch er Expansion senergie 
im binnen einer millisekundar definierten Zeileinheit bis 
zum elastomeren zylinderintemen Kolbenschaft.-Endan- 
schlag vertikal kinematisiert. 

Von dieser verlikalen StoBbeschleunigungsenergie be- 
55 ziiglich der jeweils eingesteuerten Ziindgruppierung (4er-, 
6er-, lOer) proportionalal spezifisch vertikal akzeleriert 
trennt sich nun diese Hubsitzeinheit mit dem zunachst noch 
daran angegurtelen Fahrer-, Beifahrer in Pfeilrichtung von 
diesen endanschlagrelevant verzogerten Hubkolben-Puffe- 
60 rendstucken und gewahrt simultan mit dem Oberkorper- 
prellkissen-Modus die definierte, exekutive Crashobjekt- 
iiberflug-Einsteuerung. 

Un teres linkes Zeichenfeld: Hier sind die funktionsauslo- 
serelevanten Exekutivelemente einer Fahrer/Beifahrer-Hub- 
65 sitzcinhheit in der in der fahrbctricblich-funktionslatcntcn 
Phase von vom gesehen dargestellt, deren detaillierte Erlau- 
terung sich nun auf Basis elemen tar anstehender Bezugszei- 
chen, numerisch -reihefolgend angliedert. 
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(1) = Schaumguirimi-GesaBabpolsterung, in welchem auch 
die jeweilige potentiometrisch, aussteuerrelevante Sitzbela- 
st.ungs-Sensoreinheit. 4/5 — Fig. 1 in geeigneter Weise inte- 
griert ist 

(2) = fur diesen Modus spezifisch material] sierter sowie an 
den vertikalschubrelevanten Segmenten spezifisch versteif- 
ter Sitzrahmen 

(3) = zwei symrnetrisch zueinander -, am Sitzrahmen arre- 
tierte, Federspangenschenkel mit spezifischer Federkon- 
stante, welche zusammen mit der zangenformigen Konturie- 
rung - analog der Darstellung dazu pradestiniert ist, im kon- 
ventionellen Fahrbetrieb in dem dafur pradestinierten Ein- 
rastelemenl (4) des Chassis zu rasten, sodass eine riickwer- 
tige Entrastung lediglich ab der pneumatisch eingesteuerten 
Druckentspannungsenergie einer darunter geziindeten 4er 
Hubkolben-S uckstoffgasgenerator-Gruppierung gegeben 
ist. 

(4) = chassisstatisch arretiertes Federspangenschenkel-Ein- 
rastelement 

(5) = elastomere Hubkolben-, Sitzrahrnen-Reaktionsdampf- 
elemente in Form jeweiliger GummipufTerscheiben 

(6) = chassisstatisches Segment des Zweirad-Fahrgestells, 
auf welchem das Einrast-Basiselement (4) mit zureichender 
Zugfestigkeit arretiert isl 

(7) = beiderseits zur Fahrzeuglangsachse symmetrisch ange- 
ordnete Hubkolben- Stickstoffgeneratoreinhei ten, welche 
hier in einer bevorzugten, jeweiligen funfachen Anzahl zu/ 
unter der links-, rechtseitigen Seite der Fahrer-, Beifahrer- 
Hubsitzeinheiten angeordnet u. zureichend druckresi stent 
arretiert sind. 

Oberstes mittleres Zeichenfeld: Hier ist der modusrele- 
vant, parallel zu den relevanten Sitzhub-Stickstoffgenerato- 
reinheiten, sowie dem Oberkorperprellkissen funktionsaus- 
loserelevant eingesteuerte vertikale Sohlenexpansionsmo- 
dus der Fahrer-, Beifahrer-Motorradstiefel anhand dreier re- 
levanter Funklionsphasen schematisch dargestellt, welche 
nun eskalativ erleutert werden. 

Rechte Funktionsphase: Hier hat der funktionsausldsere- 
levante, vertikale Sohlenexpansionsmodus zeitgleich mit 
dem Fahrer-, Beifahrer-Sitzhub sowie dem Oberkdrperprell- 
kissen-Expansionsmodus gerade begonnen. 

Diesbezuglich wurden ("16-6-11/12") - Fig. 1 simultan 
ziindimpulsierL Seitdem sind hypothetische 5 Millisekun- 
den vergangen. Das in den beziiglichen Stickstoffgenerato- 
reinhei ten explosionsartig expandierende Stickstoffgasme- 
dium befindet sich in diesem Moment gerade erst - analog 
der Darstellung - in den rechts-, linksseitigen Stiefelsohlen- 
Befullungsschlauchen, von denen jeweils eine bei Nichtbe- 
nutzung autornatisch - druckdicht hermetich - verschluss- 
ventilierte, flexieble Druckleitungsabzweigung auch an po- 
tentielle konstrucktionskongruente Beifahrerstiefel ange- 
schlossen werden kann. 

Mediale Funktionsphase: Es sind weitere hypothetische 
25 Millisekunden vergangen der bezugliche Fahrer/Bei- 
fahrer hat soeben mittels seiner vertikal schubkinematisier- 
ten Hubsitzeinheit seine urspriingliche Sitzebene um ca. 
30 crn/12 in. im definierten Schub-Start-Winkel verlassen. 

Hierbei gelangte schon soviel pneumatisches Expansi- 
onsmedium in den dafur pradestinierten Stiefelsohlen-Ex- 
pansionshohlraum, sodass sich dessen vertikale Expansion 
schon extern abzeichnet, - jedoch bei weitem noch nicht de- 
finitiv vollzogen wurde. 

Linkc Funktionsphase: Nach nunmchr 75 Millisekunden 
seit der simultanen Zundimpulsierung aller Stickstoffgas- 
Generatoreinheiten befindel der Fahrer/Bei fahrer sich schon 
in der Anfangsflugphase, welche hier die Pfeiilinie markiert. 



Alle potentiellen Stiefelsohlen-Expansionshohlraume 
wurden schon hypothedsche 15 Millisekunden vorherdefi- 
nitiv bis zum vendliert gesteuerten Befullungsabschluss in. 
diesem Modus vollends pneumatisch expandiert/abgepol- 
5 stert - also fur die nachfolgende Fahrbahnkontaktierung 
verlezungspraventiv elastisiert. 

Hier bei wird simultan der flexieble, in Lange und Durch- 
stromungskapazitat u. Druckbestandigkeit hierauf abgegli- 
chene Befullungsdruckschlauch definitiv ausgelangt und. 
10 reist hierbei aus der spezifisch hierfur konzipierten Ab- 
riss(kugel)kupplung retour heraus. 

Den vorab eingeleiteten Druckwert sichert nun eine spe- 
zifisch absatzintem installierte Riickschlagventilierung zur 
Atmosphare hin ab. 
15 Unkes Zeichenfeld: Hier ist die stiefelsohleninterne Ka- 
nabsierung des Sticks toffgasmediums in den spezifisch kon- 
zipierten, vertikalen Sohlenexpansionshohlraum, sowie der 
rclcvantc Abrisskugclmcchanismus in der Scitcnansicht 
transparent dargestellt, deren/dessen detaillierte Erlauterung 
20 sich nun auf Basis elementar anstehender Bezugszeichen, 
numerisch - reihefolgend angliedert. 

(1) = Die untere Bezugsbnie weist auf die bodenkontaktie- 
rende die obere hingegen auf die fufiballen fersenkon- 

25 taktierende - fuBrauininleme Sliefelsohlensegmente, wel- 
che beide zu dem medialen, pneumatisch-, vertikal expan- 
dierbaren Sohlenhohlraum, zueinander mit zureichend defi- 
nierter Druckresistenz hermeusch abgedichtet sind, damit 
bei der aufpolsterrelevanten, pneumalischen Druckexpan- 

30 sion - welche hier durch die diversen Pfeillinien gekenn- 
zeichnet ist - dieses Gasdruckmedium weder in das FuB- 
raumvolumen noch extern entweichen kann. 

(2) = bei Befullung ausfaltrelevante, flexible Wandung des 
damit integrierten, vertikalen Sohlenexpansionsvolumens 

35 (3) = Druckleitungskanal, durch welchem das spezifisch 
verdichtete Gasmedium vom flexibiUsierten Druckleitungs- . 
schlauch (7) in den vertikalen Sohlenexpansionshohlraum 
kanalisiert wird. 

(4) = federdruckbeaufschlagtes Riickschlagventil, mittels 
40 welchem nach modusrelefantem Druckschlauchabriss - wie 

analog beziigl. im oberen mitlleren Zeichenfeld beschrieben 
- der eingeleitete pneurnatische Innendruck gehalten/ver- 
schlussventiliert wird. 

(5) = Kugelriegel-Rastmechanismus, mittels welchem einer- 
45 seits des Befullungsdruckschlauch- Verbindungselement (6) 

riickwertig in diesen spezifischen Stiefelsohlen-Druckleit- 
kanal - vor Fahrtantritt eingerastet u. andererseits bei funk- 
tionsmodusausloserelevanter Befullungsdruckschlauch- 
Auslangung - wie analog beziigl, des oberen mittleren Zei- 
50 chenfeldes beschrieben - retour zureichend rnechan. verzo- 
gerungsfrei, ausgerastet wird. 

(6) = Befullungsdruckschlauch- Anschluss-, verbindungs- 
element, welches durchleitrelevant - axial kanalisiert - die 
externe Rastnut aufweist und bei Anschluss gasgichte Leit- 

55 fahigkeit zur Atmosphare hin gewahrt 

(7) = flexibilisierter Befullungsdruckschlauch mit fiir die- 
sem Modus definierter Druckbestandigkeit und Lange, wel- 
cher mit seinem anderen Ende an der jeweiligen Stickstoff- 
generatoreinheit ( ,, ll/12 , ') - Fig. 1 abrissfest installiert ist 

60 und zwischen Stickstoffgenerator und Stiefel auf einer spe- 
zifischen riickholfederbeaufschlagten Spule aufgewickelt 
ist, von der er bei Fahrer-, Beifahrer-Hubsitz-Kinemation 
verzogerungsfrei retour abrollt und definitiv bei Abriss vom 
Absatzanschluss wieder selbsttatig dort - via des spezifi- 

65 schen Ruckholfcdcrdruckcs - wicder selbsttatig von dicscr 
jeweiligen Spule aufgerollt wird. 

Linkes Zeichenfeld: Hier ist die Fahrer/Beifahrer-Huft- 
gurt-Sitzverankerungsmechatronik im Blockschaltbid, so- 
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wie in den drei relevanten Funktionsphasen "1-2-3" darge- 
stellt deren Erlauterung sich nun - mit dem Blockschalt- 
schema beginnend — hier anschlieBt. 

(1) = einrastbare Gurtschnalle, welche in der dreidimensio- 5 
nalen Darstellung - rechts daneben - mit "2" gekennzeich- 
net ist und in zweifacher Anzahl - vom u. hint en positioniert 

- diesen Fahrer-, Beifahrer-Huftgurt - welcher in der dreidi- 
mensionalen Darstellung - rechts daneben mit "1" bezeich- 
net ist u. sich -wie dargestellt auf die diesbezuglichen Um- 10 
fangswerte des beziiglichen Person individuell einstellen 
lasst, in dem mit dieser Hubsitzeinheit mechatronisch veran- 
kerbaren jeweiligen Rastschloss (in der dreidim. Darst. mit 
"3" gekennz.) eingerastet werden, womi die Bezugsperson 
statisch mit der jeweiligen Hubsitzeinheit verbunden, - an 15 
derselben angegurtet ist. 

(2) = Rastschloss, in welchem ein lediglich mechatronisch 
kincmatisicrbarcr Spcrrricgcl der Hubsitzeinheit jeweils 
Vorn u. hinten verankerbar ist, welcher wiederum jeweils 
von einer elektromagnetischen Zugstellereinheit (4) entrast- 20 
bar isl 

(3) = Die obere Bezugslinie weist auf den Sperrriegelzapfen 
von (4), die untere hingegen auf einen spezifischen - am 
Sitzrahnien siaiisch verankerten - Schlossf alien vorsprun 
binnen welchen - geniaB der Darstellung der Sperrriegel- 25 
zapfen - die Elemente "2" - u. somit auch "1" in den Funk- 
tionsphasen 1/2 arretieren. 

(4) = elektromagnetische Zugstellereinheit, wie sie jeweils 
vorn u. hinten im den Funktionsphasen 1/2 die Elemente 
(2/1 ) latent verankern. 30 

(5) = basisbildende Materie dieser Fahrer/Beifahrer-Hub- 
sitzeinheit 

(6) = elektronisehes Zeitschaltglied, welches nach einem 
funktionsausloserelevanten Steuerspannugsimpuls, wie er 
lediglich bei modusrelevanler Vertikalschubbeschleunigung 3.5 
von "16" - Fig. 1 erzeugt werden kann von dem piezoelek- 
tischem Sensor "7" seismisch erfasst und zu ihr abgesteuert 
nach hypothetischen 50 Millisekunden in der bezuglich 
dazu hier dargestellten Funktionsphase "3" die beiden nach- 
geschalteten elektromagnetischen Zugstellereinheiten (4) 40 
dahingehend elektrisch - an ihren Steuerwicklungen — im- 
pulsiert dass dieselben dabei (2) - u. darnit auch (1) von der 
beziiglichen Hubsitzeinheit entriegeln, womit der noch in 
der Anfangs - Objektuberflugphase befindliche Fahrer/Bei- 
fahrer der Hubsitzeinheit entledigt, - mit dem Huftgurt allein 45 
weiterfliegt. 

(7) = piezoelektrischer Sensor, welcher derart elektronisch 
zu dem nachgeschalteten Zeitglied "6" abgeglichen ist, dass 
erst die seismischen Beschleunigungswerte, wie sie eine 4er 
Gruppierung der Sitzhub - Stickstoffgasgeneratoreinheiten 50 
konnen, nichl aber eine konventionelle Fahrbahnuneben- 
heil, das Zeitschaltglied aktivieren. 

Die Funktionsphasen "1-2" belaufen sich hier noch in der 
Zeiteinheit, welche 50 Millisekunden nach diesem seismi- 
schen Impuls bemisst u. daher die Schaltelemente "6/4" 55 
noch latentisiert. 

-Fig.4- 

In der Fig. 4 ist das interne/externe Schaltschema des fur 60 
dieses System als zentralisierte, elektronische Steuereinheit 
pradestinierten elektronischen Steuergerates im Block- 
schaltbild dargestellt, dessen Erlauterung sich hier - mit den 
in das interne Blockschaltbild eingefugten Abkiirzungen be- 
ginnend sich hier anglicdcrt. 65 
(SvH 1)= Signalverarbeitungshybrid 1 
(SvH 2) = Signalverarbeitungshybrid 2 
(PTD) = PID-Regler 



(D/A) = Digital/Analog wandler 
(US) = Umgebungsdruck Sensor 
(Sv) = Stromversorgungsschaltmodul 
(ST.) = Sicherheitslogik 
(MC 1) = Microcomputer 1 
(MC 2) = Microcomputer 2 
(Es-ICl)=Endstufen IC 1 
(Es-IC 2) = Endstufen IC 2 

(Sg S) = seismische Sensorsignal-Auswertungslogik 

Diese zentralisierte, elektronische Steuereinheit wandelt 
im Fahrbetrieb alle — hier links in den diversen linken 
Blockschaltsymbolen jeweils Fig. 1 kongrent nummeriert 
dargestellten - analogen Sensor - Eingangssignale in einer 
spezifisch hierfur konzipierten Signalaufbereitungsschal- 
tung derart, sodass dieselben von den beiden diskret nachge- 
schalteten Mikrocomputereinheiten "MC 1/MC 2" weiter- 
verarbeitet werden k5nnen. 

Dort werden dann untcr Echtzcitvcrknupfungcn Rcchcn- 
operationen und Verkniipfungen nach vorgegebenen Algo- 
rithmen durchgefuhrt und daraus dann die erforder lichen 
Steuersignale fur die Stellglieder/Aktuatoren ermittelt, wel- 
che hier auf der rechten Seite analog zu den Eingangssignal- 
Schaltsymbolen jeweils Fig. 1 kongruent nummeriert sym- 
bolisiert sind. 

Das Programm lauft hierbei in diversen Rechenrastern, 
bzw. in einem zeitunkritischen Hintergrundprogramm ab. 
Dabei miissen rund 45 Millionen Rechenoperationen pro 
Sekunde (mips = mega instructions per second) exekutiert 
werden. Im Systemspeicher sind hierbei alle relevanten Da- 
ten und Funktionen abgespeichert. 

Das Herzstuck dieses digitalen Steuergerates ist der 
Rechnerkern; er besteht aus einem oder mehreren Mikropro- 
zessoren, in diesem Fall sind es zwei (MC 1/MC 2), welche 
durch eine Reihe von Peripheriebausteinen wie RAM, EP- 
POM, EPROM, DAC erganzt sind. Spezifische Ein- u. Aus- 
gabeschaltkreise verbinden den Rechnerkern mit den diver- 
sen Sensor- u. Aktuatoren-Leiterzugen und schutzen ihn vor 
Storungen aus der elektrisch rauen Emissphare des davon 
angesteuerten motorisierten Zweiradfahrzeuges. 

Aus Griinden der Programmlaufzeit und Speicherplatz ist 
die Software des Steuergerates in Assemblersprache ge- 
schrieben. Sie hat einen Umfang von 60 kByte. 

Um flexibel auf Anderungen - wie z. B. auf den Fahr- 
strecken-Neigungswinkelwert; - via "15" - Fig. 1 - erfasste 
Objektdistanz reagieren zu konnen ist die Software modular 
aufgebaut und uber mehrere Ebenen hierarchisch strukt.u- 
riert. 

Ein wirksamer EMV-Schutz gegen Abstrahlungen dieses 
als spezifisch zentralisierte Steuereinheit definierten elektro- 
nischen Steuergerates wird durch hierfur geeignete Filter- 
kondensatoren an alien Anschlussklernrnen des beziigb'chen 
Anschlusssteckers gewahrt. 

Patentanspriiche 

1. Crashrelevantes Frontalaufprall-Praventivierungs- 
system der Besatzungen von motorisierten Zweirad- 
fahrzeugen, da durch gekennzcichnet, dass bei fahr- 
betrieblich initiierten Kollisionen mit anderweiligen 
Fahrzeugen, bzw. diversen anderweiligen Objekten ein 
vollautomatisierter elektronischer Signalerfass, -aus- 
wert u. Steuerrnodus ein definiert gesteuertes vertikales 
Herauskatapultieren der Fahrer-ZBeifahrer einleitet, 
wobei die damit implizierten Flugbahnen derselben 
iibcr die jeweiligen Kollisionsobjcktc vcrlaufcn und so- 
mit lediglich das Zweiradfahrzeug selbst in Kollisions- 
kontakt mit diesen potentiellen Objekten gerat. 

2. Crashrelevantes Frontalaufprall-Praventivierungs- 
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system der Besatzungen von motorisienen Zweirad- 
fahrzeugen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass irn Fahrbetrieb permanent im Frontscheinwerfer- 
bench divers ent.lang der Fahrzeugl&ngsachse winkel- 
gradig einjustierte Ultraschall-Distanzsensoren ("15" -" 5 
Fig. 1) das horizon tale bis nahezu lotrecht vertikale 
Frontfeld des Fahrzeuges mit einer maximalen Messdi- 
stanz von 1000 cm/394 in. zu den jeweiligen Offnungs- 
winkelbereichen nach potentiellen Objekt(fragment)en 
abtasten und alle derart erfassten Distanzen zu diesen to 
Reflektionskorpern jeweils selektiv an die zentrali- 
sierte elektronische Steuereinheit ("3 n - Fig. 1) trans- 
mi ttieren, womit dieselbe Aufschluss uber die Maxi- 
malhohe und ruckwartige Kontur des jeweils genaher- 
ten Objektes inklusive der jeweiligen Distanz dazu 15 
kontinuierlich erhalt und aus diesen Signalen errech- 
net, ob es sich hierbei entgegenkommendes-, statisches 
odcr fahrbctricblich kongrucnt bcwcgtcs Fahrzcug/Ob- 
jekt handelt und daraus resultierende kennfeldge- 
stutzte, ansteuerungsrelevante Funktionsablaufe spezi- 20 
fisch ableitet/einsteuert. 

3. Crashrelevantes Frontalaufprall-Praventivierungs- 
system der Besatzungen von motorisierten Zweirad- 
fahr zeugen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass ein chassisstalisch installierter, elektronischer 25 
Neigungswinkelmesser akribisch genau die Fahrbahn- • 
InkLinationswerte von potentiellen Gefalle-/Steigungs- 
streckenabschnitten ermittelt und diese Winkelwerte 
kontinuierlich analog zur zenlralisierten elektronischen 
Steuereinheit transmittiert, wo sie dann als auf das de- 30 
finierte Ansteuem der exekutiven Aktoren ("6/13/14 u. 
16") einflussnehmende Parameter in die diversen kenn- 
feldgestiitzten Rechenoperationen nut eingerechnet 
werden. 

4. Crashrelevantes Frontalaufprall-Praventivierungs- 35 
system der Besatzungen von motorisierten Zweirad- 
fahrzeugen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass potentielle, fahrbetriebhch-fahrzeuglangsaxiale 
Aufprallbeschleunigungsmomente, welche - am Fahr- 
zeugbug angreifend - das Fahrzeug spezi fisch verzo- 40 
gern, von einem hierfiir pradestinierten, piezoelektri- 
schen Beschleunigungssensor ("9" - Fig. 1) prazise er- 
fasst werden, dessen frei schwingende seismische 
Masse (S) - im Tragheitsmoment - hierbei eine ver- 
haltnisgleiche Kraft auf den zugeordneten Quarzkri- 45 
stall ausubt, welches einen diesbeziiglich proportiona- 
len Steuerspannungsimpuls einer spezifisch definierten 
Zenerdiode (Z-Diode) ("10" - Fig. 1) deren Durch- 
bruchspannungsscheitelwert ab der einer reellen Un- 
fall-Aufprallbeschleunigung proportion alen Steuer- 50 
spannungsimpuls von ("9" - Fig. 1) definiert ist, 
weiterhin dadurch gekennzeichnet, 

dass dieser derart gesteuerte frontalcrashrelevante 
Steuerspannungsimpuls dann denitiv zur zentralisier- 
ten elektonischen Steuereinheit ("3" - Fig. 1) transmit- 55 
tiert wird, wo er als Funktionsauslosungsimpuls fur die 
exekutiven Aktoren dieses Systems ("6/16/11 u. 12") 
pradestiniert ist. 

5. Crashrelevantes Frontalaufprall-Praventivierungs- 
system der Besatzungen von motorisierten Zweirad- 60 
fahrzeugen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass die prasenten Fahrgeschwindigkeitswerte als auf 
den exekutiven Steuermodus einflussnehmendes Para- 
meter entweder von einer mechatronischen Tachome- 
tcrschnitt-stcllc odcr altcrnativ dazu, von cincm induk- 65 
tiven Radnaben-Zahnflanken-Induktionsgebersensor 
der zentralisierten elektronischen Steuereinheit zuge- 
leitet werden. 



6. Crashrelevantes Frontaufprall-Praventivierungssy- 
stem der Besatzungen von motorisierten Zweiradfahr- 
zeugen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass die fur diesen Modus steuerungstechnisch rele- 
vante Faktizitat der sowohl auf die separate Hubsitz- 
einheit des Fahrers - als auch auf die des Beifahrers 
einwirkenden prazisen Gewichtskrafte von jeweils ei- 
ner potentiometrisch aussteuemden Sitzbelastungs- 
Sensoreinheit ("4/5" - Fig. 1) sensitiv erfasst - und da- 
nach jeweils selektiv der zentralisierten elektronischen 
Steuereinheit mittels hierzu proportion aler, analoger 
Messspannungsimpulse iibennittelt werden. 

7. Crashrelevantes Frontalaufprall-Praventivierungs-" 
system der Besatzungen von motorisierten Zweirad- 
fahrzeugen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass Fahrer/Beifahrer mit jeweils einem spezifischen 
Hiiftgurt und zweier parallel zur Fahrzeug - Langs- 
achsc rastschlossvcrankcrbarcn Sitzhaltcrungsgurtc im 
Fahrbetrieb - analog Fig. 3 - an der jeweiligen Hufc- 
sitzeinheit arretiert sind, welcher sich jedoch durch 
eine spezifische seismisch impulsierbare Mechatronik 

- bezuglich der Funktionsphasen M 1-2-3" in Fig. 3 bei 
Funktionsauslosung kurz nach Antritt des damit defi- 
niert jeweils eingesteuerten Objektuberflugmodus die- 
ser Personen) aulomatisch von der jeweiligen Hubsitz- 
einheit retour entrastet/ablost, sodass die jew. Person 
definitiv mit dem Hiiftgurt allein - der Hubsitzeinheit 
entledigt - hinter dem iiberflogenen Objekt landeL 

8. Crashrelevantes Frontalaufprall-Praventivierungs- 
system der Besatzungen von motorisierten Zweirad- 
fahrzeugen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass die separaten Hubsitzeinheiten des Fahrers/Bei- 
fahrers an den Unterseiten der Sitzrahmen jeweils 
links-/rechtseitig analog der beiden rechten Zeichen- 
felder in Fig. 3 - spezifische Gummipuffer aufweisen, 
welche dabei zu den konzentrisch, lotrecht darunter an- 
geordneten Gummipufferendstucken der Hubkolben- 
Stickstoffgasgeneratoren - ("16" - Fig. 1) bemessen/ 
materialisiert.sind, sodass sie den explosionsgeschwin- 
digen Vertikalhubbewegungen; derselben das erforder- 
liche Elastizitatsmodul entgegnen. 

weiterhin dadurch gekennzeichnet, 
dass - analog ("2/3/4") des unteren rechten Zeichenfel- 
des in Fig. 3 - die Unterseiten dieser Sitzrahmen zu- 
dem noch spezifische Federspangenelemente aufwei- 
sen, deren Rastspangen im normalen Fahrbetrieb in ei- 
nem dafur geeigneten Einrastelemement des Chassis 
derart verankert sind, sodass eine riickwertige Entra- 
stung lediglich - analog des oberen rechten Zeichenfel- 
des in Fig. 3 - durch die Druckentspannung der verti- 
kal angreifenden Stickstoffgasgeneratoren - Kolben in 
Funktion treten kann. 

9. Crashrelevantes Frontalaufprall-Praventivierungs- 
system der Besatzungen von motorisierten Zweirad- 
fahrzeugen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass unterhalb sowohl unterhalb der Fahrer-Hubsitz- 
einheit, - als auch unter der Beifahrer-Hubsitzeinheit - 
analog ("16") - Fig. 1 links u. rechts jeweils funf Hub- 
zylinder-Stickstoffgasgeneratoren an Chassis arretiert 
sind, wobei deren integrierte Zundmechanismen von 
der zentralisierten elektronischen Steuereinheit ("3" - 
Fig. 1) - modusrelevant - jeweils proportional zum be- 
zuglichen Sitzbelastungsparameter, - der von diesen 
Personen zu uberfliegenden Objekthohen - u. -langen, 

- sowic proportional ncgativcn/positivcn Fahrstrcckcn 

- Inklination simultan in jeweils 4er, 6er, - oder (z. B. 
bei extremen Objekthohen) gar in lOer Gruppierungen 
funktionsausloserelevant ziindimpulsiert werden, wo- 
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bei die hiermit implizierten Herauskatapultiermomente 
der belreffenden Besatzungspersonen aus der fahrbe- 
trieblichen Sitzebene entsprechend antxiebspotenziert 
werden, und dieselben bei stat.ischen Kollisionsobjek- 
ten definiert objektvor- u. bei gleichgerichtet bewegten 
Kollisionsobjekten definiert objektruckwertig - balli- 
stisch gesteuert - retour auf der Fahrbahn 1 an den lasst. 

10. Crashreievantes Frontalaufprall-Praventivierungs- 
system der Besatzungen motorisierten Zweiradfahr- 
zeugen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass bei modusrelevanter Funktionsausldsung simultan 
zu den fiir den gesicherten Objekt-"t Jberflug" ziindim- 
pulsierten jeweils vier, sechs oder zehn Hubzylinder- 
Stickstoffgasgeneratoren ein weiterer im Tankbereich 
installierter Stickstoffgasgenerator funktionsauslosere- 
levant von der zentralisierten eleklronischen Steuerein- 
heit ("3" - Fig. 1) zundimpulsiert wird, welcher dabei 
cin pncumatischcs Kisscn untcrhalb dcs fahrbctricblich 
bedingt nach vom geneigten Fahrer-Oberkorpers derart 
spezifisch voluminiert, sodass dabei in Abhangigkeit 
von den Parametern: Fahrgeschwindigkeit; Fahrstrek- 
ken-Inklination; Hohe - u. Lange des vom Fahrer - u. 
ggf. auch vom Beifahrer zu "uberfliegenden" Objektes 
sowie Gewichtwert von Fahrer u. ggf. auch des an sei- 
nem Rucken angelehnlen Beifahrers, dem Fahrer- 
Oberkorper ein diesbezuglich derart definierter elasti- 
zitatsmodulierter Expansions-Bugschub erteilt wird so- 
dass hiernach Fahrer u. ggf. auch der fahrbetrieblich an 
seinem Rucken angelehnte u. dadurch mitdiesem Luft- 
kissen-Schubmodus indirekt mil im Oberkorperbereich 
mit beeinflusste Beifahrer, im Oberkorperbereich einen 
zu den Hubsitzeinheiten kongruent definierten pneu- 
matischen Expansionsschub erhalten. 

11. Crashreievantes Frontalaufprall-Praventivierungs- 
system der Besatzungen von motorisierten Zweirad- 
fahrzeugen nach Anspruch 1 u. 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass das nach den im Anspruch "1" vorge- 
nannten fahrdynamischen Parametern pulverisierte 
stickstoffgasgenerierbare, exponierte Expansionsme- 
dium im Fahrbetrieb kontinuierlich mittels eines hier- 
fur spezifisch konzipierten mechatronisch gestiitzten 
Regelkreises - analog "13/14" - Fig. 1 - in das beziig- 
liche Gasgeneratorgehause des Luftkissens befullungs- 
mengenregulierl wird; so dass zu jeder Zeit das fahrdy- 
namisch erforderliche Stickstoffgasvolumen bei einem 
potentiellen crash definitiv in diesem Oberkorper- 
Prellkissen ("6" - Fig. 1) pneumatisch expandiert - 
nicht. mehr u. nicht weniger ! - Den mechatronisch - 
gestiitzten Regelkreis definieren hierbei zwei durch die 
zentralisierte elektronische Steuereinheit jeweils selek- 
tiv ansteuerbare, pneumatische Pumpenmotoreinheiten 
mit einsteubarem Verdrangungsvolumen, - einem je- 
weils zugeordneten Entleerungsbehaltnis und einem je- 
weilig dazu zwischengeschaltetem - sowie der zentra- 
lisierten elektronischen Steuereinheit zugeleiteten 
elektronischen Durchflussmesser mit Ditferenzdruck- 
verfahren, sowie einem diesbezuglich kombinatori- 
schen Leitungssystem, welches dieses pulverisierte 
Medium in/aus dem exekutiven Gasgeneratorgehause 
leitet. 

12. Crashreievantes Front alaufprall-Praventivierungs- 
system der Besatzungen von motorisierten Zweirad- 
fahrzeugen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass simultan zu den die spezifisch definierte Objekt - 
Ubcrflugphasc dcs Fahrcr/Bcifahrcrs iniplizicrcndcn 
Exekuuvelementen ("16/6 - Fig. 1) noch zwei weitere 
spezifisch konzipierte Stickstoffgasgeneratoreinheiten 
(11/12 - Fig. 1) von der zentralisierten elektronischen 
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Steuereinheit ("3" - Fig. 1) funktionsausloserelevant 
zundimpulsiert werden, welche hierbei uber spezifi- 
sche Druckschlauche diese Expansionsgase in fUr die- 
sen Modus spezifisch konzipierte Sohlen — Vertikalex- 
pansions-Gasdruckhohlraume aller Motorradstiefel lei- 
ten (siehe , '11/12" - Fig. 1, sowie das obere u. linke 
Zeichenfeld in Fig. 3) und diese beziiglichen Fahrer/ 
Beifahrer Motorradstiefel-Sohlen hierdurch mit einem 
derartigen pneumatischen Elastizitatsmodul in der 
Hohe expandieren, sodass der damit nach dem Objekt- 
Uberflug auf der Fahrbahn mit den FuBen aufsetzende 
Fahrer/Bei fahrer sich dieselben und alle Korperteile 
dariiber nach Moglichkeit nicht verstaucht oder hier- 
durch gar diverse Frakturen erleidet, 
weiterhin dadurch gekennzeichnet, 
dass - analog des linken u. obig - mittleren Zeichenfel- 
des in Fig. 3 dieses Stick stoff-Expansionsmediurn via 
cincr ruckschlagvcntilicrtcn, horizontalcn Bcfiillungs- 
schlauch-Kanalisierung in den diesbezuglich zurei- 
chend druckbestandigen Sohlenexpansionshohlraum 
gelangt und bei Befiillungsabschluss retour von dem 
jeweiligen Ruckschlagventil abgedichtet. 
Daruber hinaus ist die jeweilige Befullungsschlauch- 
lange dahingehend definiert, so dass diese Sohlenhohl- 
rauinexpansion gesicherL exekutiert werden kann auch 
wenn,sich in der Endphase dieses Modus der Fahrer/ 
Beifahrer schon in der Anfangsflugphase befindet. 
Hiernach reist dieser Befullungsschlauch jeweils 
selbsttatig via einer spezifisch konzipierten Abriss(ku- 
gel)kupplung ab, ohne hierbei die Flugphase des Fah- 
rers/Beifahrers durch ein potentielles Ruckhaltmoment 
zu beeintrachtigen und wird von einer jeweils an Chas- 
sis installierten Abrollspule - von welcher er hierbei 
abgerollt wurde, wieder retour aufgerollt. 
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